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PRESIDE: — Señor Representante Víctor Rossi. 
MIEMBROS: Señores Representantes Juan Justo Amaro Cedrés y Juan Domínguez. 
ASISTE: Señor Representante Luis Alberto Lacalle Pou. 


INVITADOS: Señores Ministro de Transporte y Obras Públicas, ingeniero Gabriel Guméndez; doctor 
Rafael Brun, Subsecretario; ingeniero Juan Etcheverz, Director Nacional de Vialidad e 
ingeniero Enrique Medina, asesor. 


Por la Administración de Ferrocarriles del Estado, señores Milo Ojeda, Presidente; Miguel 
Adrobel, Director; María Anastasía, Gerente General; contadora Graciela Leva, Gerente de 
Finanzas y Augusto Montesdeoca, Secretario General. 


SEÑOR PRESIDENTE (Rossi).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas da la bienvenida al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, ingeniero Gabriel Gurméndez; al Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, 
doctor Rafael Brun; al Director Nacional de Vialidad, ingeniero Juan Etcheverz; al asesor del Ministerio, 
ingeniero Enrique Medina; al.Presidente del Directorio de AFE, señor Milo Ojeda; al integrante del 
Directorio, señor Miguel Adrobel; al Secretario General, doctor Augusto Montesdeoca; a la Gerenta General, 
escribana María Anastasía, y a la Gerenta de Finanzas, contadora Graciela Leva. 


Esta Comisión ha sido convocada en virtud de dos tipos de requerimientos: uno, formulado por el señor 
Diputado Lacalle Pou, quien envió una nota a la Comisión interesándose por la aplicación del artículo 150 de 
la última Rendición de Cuentas y, otro, relacionado con un planteo realizado por la Unión Ferroviaria 
respecto al mismo tema. 


Por lo tanto, habíamos manejado la posibilidad de recibir, por un lado, al señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas y, desde luego, a sus colaboradores y asesores y, por otro, al Directorio de la Administración 


de Ferrocarriles del Estado. El señor Ministro nos manifestó la conveniencia de que la comparecencia se 
hiciera conjuntamente y desde la Comisión no tuvimos inconveniente en que así fuera. El señor Ministro nos 
anuncia que, por tener acuerdo con el señor Presidente de la República, solo puede quedarse hasta la hora 11 
y 30. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- El motivo de la convocatoria es: "Recibir al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, ingeniero Gabriel Gurméndez, y al Directorio de la Administración de 
Ferrocarriles del Estado -AFE- a fin de considerar la aplicación el artículo 150 de la Ley_N” 17.556". 
Esto es lo que quedó establecido, sin perjuicio de que pueda existir alguna mención al otro tema. Pero 
el asunto exclusivo de esta convocatoria es el que acabo de mencionar. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Así lo establece el orden del día. No entiendo su aclaración. 

SEÑOR AMARO CEDRÉS.- El orden del día es lo que estoy leyendo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¡Por eso! Así lo establece. Por lo tanto, quizás no me expresé correctamente. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- El señor Presidente hizo mención a dos puntos del orden del día y hay 
uno solo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No, hice mención a dos requerimientos que coinciden en la necesidad de la 
convocatoria. Tal vez no nos hemos entendido bien. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- Perfecto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Efectivamente, tanto el señor Diputado Lacalle Pou como la Unión 
Ferroviaria coincidieron en la necesidad de considerar la aplicación del artículo 150 de la Ley 
N? 17.556, como dice el orden del día y como bien señala el señor Diputado Amaro Cedrés. 


SEÑOR LACALLE POU.- En aras de la brevedad que el señor Presidente sugiere, me gustaría hacer 
cuatro o cinco preguntas básicas que el señor Ministro puede considerar en su exposición. El motivo de 
la convocatoria es la aplicación del artículo 150, pero hay una nueva realidad que me gustaría 
considerar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si el señor Ministro no tiene inconveniente, haríamos eso. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En principio, estamos para tratar de 
dar todas las explicaciones e informaciones respecto a lo que ha sido el proceso de aplicación del 
artículo 150. Para eso fue la convocatoria. Hemos preparado nuestra exposición. Naturalmente, 
después de realizada, si no cubre las inquietudes o curiosidades de los señores Diputados, vamos a 
contestar las preguntas que correspondan; si eventualmente no podemos satisfacerlas en esta sesión, 
proseguiremos en una reunión próxima o las responderemos por escrito. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Lo interpreto en el sentido de que usted prefiere hacer primero una 
exposición general y después recibir las preguntas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Pienso que sería lo adecuado. Pero 
ello no obsta a que, si conocemos las preguntas, podamos en el transcurso de nuestra exposición 
aprovechar para aclararlas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si los señores Diputados no tienen inconveniente, doy la palabra el señor 
Diputado Lacalle Pou. 


SEÑOR LACALLE POU.- Puede dar la palabra al señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Desde mi punto de vista, como lo 
manifesté, creo que las preguntas pueden ayudarnos en el ordenamiento de la exposición. Pero, 
naturalmente, si se quiere hacer alguna interrupción, estamos a las órdenes. 


En primer término, agradezco la oportunidad de poder darles la información sobre este proceso. Hemos 
venido acompañados con el Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, doctor Rafael Brun, por el 
Director Nacional de Vialidad, ingeniero Juan Etcheverz y por nuestro asesor en estos temas ferroviarios, que 
es el ingeniero Enrique Medina. Hemos concurrido conjuntamente -así lo establecía la citación- con dos 
integrantes del Directorio de AFE, el Secretario General, la Gerenta General y la Gerenta de Planificación 
Financiera. 


Creo que es una buena oportunidad para hacer un repaso de una reforma que se ha llevado adelante en el 
ferrocarril, impulsada por la actual Administración y que, de alguna manera, supone una reestructuración 
bien relevante en la historia de la empresa ferroviaria porque se encara por primera vez -diría que en muchas 
décadas- un intento de hacer cambios trascendentes en la forma en que está organizado este modo de 
transporte en el país, básicamente apostando a su sobrevivencia y a su crecimiento. 


El punto de partida de esta reforma proviene de una percepción, de un diagnóstico que todos los uruguayos 
compartimos, y es que la empresa ferroviaria notoriamente vivió un período de estancamiento, un período de 
gradual deterioro de su infraestructura y un período de declinación y, de alguna manera, la reforma que se 
introduce con el artículo 150 supone una apuesta importante a las posibilidades futuras para preservar este 
modo de transporte que, como decíamos, estuvo signado durante décadas por el estigma de un déficit 
operativo -que llamaría casi crónico- y por la permanente necesidad de ser asistido desde el punto de vista 
financiero con subsidios que, naturalmente, suponían transferencias de recursos de la sociedad hacia esta 
actividad. 


En principio, tendremos que partir de la base de que la reforma propone y se sustenta en una visión sobre el 
Sistema Nacional de Transporte, que apuesta a la preservación del modo ferroviario como cumpliendo una 
función económicamente útil. El Gobierno encaró, creo que tempranamente, una serie de estudios -que 
fueron encarados por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas en la Administración anterior-, en los que 
analizó desde diversos puntos de vista los distintos escenarios para el transporte nacional y, en particular, en 
lo que refería al desafío de resolver, en el Sistema Nacional de Transporte, el traslado de los productos 
forestales en el largo plazo, previendo la demanda de transporte de la madera en el país. 


En el año 1998 el Gobierno analizó una serie de escenarios posibles para el transporte, y claramente detectó 
que el ferrocarril tenía un rol fundamental en este aspecto. Precisamente, el escenario que económicamente 
resultaba conveniente y beneficioso para el país suponía no la eliminación del transporte ferroviario, sino su 
integración. Diría que el Gobierno identificó claramente como conveniente para el país un escenario en el 
que se orientaban importantes inversiones y en el que el ferrocarril debía ser reformado institucionalmente 
para que en el futuro se pudieran derivar cargas hacia este medio de transporte. Por eso creo que es bien 
importante marcar que ya al inicio de este Gobierno -en lo que seguramente es uno de los documentos más 
relevantes e importantes para su gestión-, en el proyecto de Presupuesto Nacional, el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas remitió un documento extenso, detallado y minucioso, con un diagnóstico bien 
importante de la situación del Ministerio y, particularmente del transporte, en lo que se ha dado a conocer 
como Plan Quinquenal de Transporte para los años 2000-2004. En él, el Gobierno ya indicaba cuáles eran los 
caminos y sus lineamientos programáticos principales en materia de política gubernamental para AFE. Creo 
que merece la pena que tengamos en cuenta estos aspectos más relevantes, porque ya había indicios bien 
claros de cuál era el camino que se iba a seguir en esta materia. 


En el Capítulo 5.2, referido a AFE, se decía lo siguiente: "La propuesta del Gobierno comprende la 
transformación institucional de AFE, la inversión pública y privada en infraestructura y material rodante, el 
compromiso de los usuarios en la utilización del modo ferroviario y la operación pública y privada de trenes 
en condiciones de competencia leal dentro del modo y con los otros modos de transporte.- La transformación 
institucional comprende: a) establecer una empresa AFE CARGAS, autosuficiente en lo económico, en 
competencia leal con los operadores privados cuyas metas sean en los primeros dos años lograr el 
autofinanciamiento y posteriormente una empresa rentable. b) abrir la operación ferroviaria al sector privado, 
regulándose las condiciones de ingreso a la condición de transportista según capacidades mínimas y 


estándares técnicos. c) tanto la empresa AFE CARGAS como los operadores privados pagarán un canon por 
el uso de la vía." 


También en este documento se anticipaba que debía haber un responsable de la infraestructura ferroviaria y 
del control de tránsito que comprometiera resultados con los usuarios, según un cronograma a definir, y la 
creación de un organismo regulador del transporte ferroviario. Creo que esto es importante porque marca 
desde el inicio cuáles eran las directivas principales del Gobierno, en las que se establecía la necesidad de un 
cambio institucional y de modificar los distintos roles para el administrador de infraestructura y para una 
empresa operadora de cargas. Ya se anticipaba la necesidad de canalizar recursos del sector privado y 
también se habla allí de una regulación nueva del modo ferroviario, estableciendo como pauta, inclusive, la 
necesidad de que exista competencia leal. Por eso es que en la Ley de Rendición de Cuentas se establece el 
avance más importante en materia de reforma del ferrocarril, que es este artículo que todos conocemos, que 
desde el punto de vista conceptual va en la dirección de la política gubernamental establecida en ese sentido. 
Anteriormente, en la ley de urgente consideración aprobada en junio se había establecido la posibilidad de 
que el Poder Ejecutivo autorizara la operación y corrida de trenes sobre las vías, en ese momento bajo la 
Administración de AFE, pagando un peaje o un canon por esa contraprestación. El artículo 150 es el avance 
más importante de la reforma del ferrocarril. La reforma tradicional o más profunda había ocurrido en los 
años 1988 o 1989 bajo la Administración del contador Juan Berchesi. En aquella oportunidad se había 
apuntado a una racionalización y a hacer más eficiente la operación de la empresa. El artículo 150 marcó un 
cambio estructural en la forma en que está organizado el modo ferroviario en el país, supuso el fin de la 
integración vertical del sistema ferroviario uruguayo y habilitó el marco legal que promoviera una mayor 
eficiencia y competencia en el sector, propiciando la aparición de nuevos agentes y capitales privados, y 
definiendo ese rol diferente para AFE, que pasaba a ser una empresa comercial con una especialización en la 
operación y en la corrida de trenes de carga, teniendo en cuenta la necesidad establecida en la legislación en 
cuanto a que tenía que realizar las actividades con su propia capacidad económica de generar recursos. Este 
lineamiento legal no es diferente de otras directivas o políticas que la ley establece y que ya están dispuestas 
en otros textos legales. Particularmente, es importante recordar la ley_ de empresas públicas de 1992, que fue 
promovida por el Gobierno del doctor Lacalle. En algunos artículos que permanecieron sin derogarse se 
establecía que las empresas públicas tenían la obligación de realizar sus actividades, pero no podían incurrir 
en negocios u operaciones que fueran deficitarias sin que hubiera un subsidio expreso marcado por la ley o 
indicado por el Gobierno. Si el organismo no era superavitario no se podían realizar actividades a costa de un 
subsidio que no fuera expresamente votado por el Parlamento y autorizado por el Poder Ejecutivo. 


El artículo 150 establece un lineamiento programático que va en sintonía con otras leyes que ya habían sido 
sancionadas en el pasado. Me refiero, por ejemplo, a la del 13 de diciembre de 2002, por la que se crea la 
Unidad Reguladora de Servicios de Energía y Agua que también da una indicación en ese sentido, en cuanto 
a que las empresas públicas no deben realizar actividades deficitarias cuando no exista un expreso subsidio 
de ese tipo de actividad o eventualmente si no se trata de organismos o entidades superavitarias. Al mismo 
tiempo, se transfiere la infraestructura, su administración y regulación al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. Este cambio es bien significativo y supone aplicar para el modo ferroviario un modelo que 
conocemos. En definitiva, se asimila en gran medida a la realidad del modo de transporte carretero, donde la 
infraestructura es construida y mantenida por el Estado, a través de la Dirección Nacional de Vialidad, y la 
actividad de circular u operar el transporte de cargas por encima de ella lo hacen otras entidades, en ese caso, 
empresas privadas. 


Creo que importa decir que aun con las similitudes que tiene esta forma de reorganizar el modo ferroviario 
con el transporte carretero, el modelo elegido por Uruguay y establecido en este artículo 150, tiene el mismo 
esquema de estructuración del sistema ferroviario que eligió Europa, en particular la Comunidad. Es 
interesante destacar que en Uruguay esta reforma se introduce en 2002, cuando en España en marzo de 2003 
se somete a consideración de las Cortes, al Congreso de los Diputados, un proyecto de reorganización del 
sector ferroviario que adopta casi el mismo modelo. Creo que vale la pena leerlo porque de alguna manera 
ratifica un modelo de gestión del modo ferroviario que nosotros elegimos. En la exposición de motivos de 
este proyecto de ley español se establece: "Tradicionalmente, la explotación del ferrocarril ha abarcado la de 
la infraestructura y la de los servicios de transporte. La Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenación de los 
Transportes Terrestres, consideró que, en los transportes por ferrocarril, el conjunto camino-vehículo 
constituía una unidad de explotación, atribuyendo la explotación unitaria de las líneas y de los servicios de la 
denominada Red Nacional integrada a Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles (RENFE)". Es una 
situación muy parecida a la que tenía AFE en Uruguay. 


Continúo: "La necesidad de convertir el ferrocarril en un modo de transporte competitivo y de abrir los 
mercados ferroviarios nacionales al transporte internacional de mercancías realizado por las empresas 
ferroviarias establecidas en cualquier Estado miembro de la Unión Europea, hizo preciso aprobar un conjunto 
de Directivas dirigidas a dinamizar el sector ferroviario europeo. Así,[...] la Directiva 2001/12/CE de 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, establece la necesidad de separar, al menos 
contablemente, la explotación de los servicios de transporte ferroviario y la administración de la 
infraestructura". 


Más adelante agrega: "Sin embargo, la presente Ley pretende reordenar por completo el sector ferroviario 
estatal y sentar las bases que permitan la progresiva entrada de nuevos actores en este mercado. Para alcanzar 
estos objetivos la Ley regula la administración de las infraestructuras ferroviarias y encomienda esta a la 
entidad pública empresarial Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles (RENFE) que pasa a denominarse 
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias [...]. La entidad pública empresarial Administrador de 
Infraestructuras Ferroviarias podrá construir, de acuerdo con lo que determine el Ministerio de Fomento, las 
infraestructuras ferroviarias con cargo a sus propios recursos o recursos ajenos. Asimismo, administrará las 
infraestructuras de su titularidad y aquellas cuya administración se le encomiende mediante el oportuno 
convenio.- Asimismo, nace una nueva entidad pública empresarial denominada RENFE-Operadora, como 
empresa prestadora del servicio de transporte ferroviario cuyo cometido es, básicamente, ofrecer a los 
ciudadanos la prestación de todo tipo de servicios ferroviarios. RENFE-Operadora asume, en los plazos y en 
la forma que la Ley prevé, los medios y activos que RENFE ha tenido afectos a la prestación de servicios 
ferroviarios.- Finalmente, la eventual existencia de una multitud de actores en el mercado ferroviario hace 
necesaria, por otro lado, la creación de un Comité de Regulación Ferroviaria que resuelva los conflictos que 
se planteen entre los operadores y que garantice un correcto funcionamiento del sistema". 


Esto es importante porque convalida este modelo, que ha sido adoptado por los países desarrollados, que 
tienen ferrocarriles que funcionan y son un componente importante del sistema de transporte 


A partir de la aplicación del artículo 150 merece la pena destacar la rápida implementación de las medidas 
reglamentarias que la reforma estructural suponía. Rápidamente, el 30 de diciembre de 2002, el Poder 
Ejecutivo dicta dos Decretos, el 500/02 y el 501/02, donde se establecen las normas básicas del marco 
reglamentario del artículo 150. 


El Decreto 501 es, seguramente, el más importante porque en él se encomendó al Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas la administración y gestión de la infraestructura. Además, se establecen las facultades del 
Ministerio para incluir la habilitación de la vía económicamente sustentable: fijar los precios, habilitar los 
operadores y construir y mantener la red. 


Para que el Ministerio pudiera asumir estas responsabilidades, en el decreto se crean dos Gerencias 
especializadas en la Dirección Nacional de Vialidad. La primera es la de Vía y Obras, dedicada al 
mantenimiento y construcción de las obras de infraestructura -vías, puentes, equipos de señalización y 
edificios, responsable de la fijación de la capacidad de las vías- y la otra, la de Explotación, responsable de 
mantener operativo el sistema de control de trenes, el sistema de comunicaciones y las estaciones. Ambas 
Gerencias incorporan personal especializado que realizaban esas mismas funciones en la antigua AFE. 


En ese mismo decreto se establece una Gerencia General de Transporte Ferroviario que debe proponer y 
supervisar la aplicación de las normas para la utilización de la red, establecer los criterios para asignación del 
uso de infraestructura, adjudicar capacidades a distintos operadores, otorgar las licencias, habilitar el material 
rodante y el personal operativo, aprobar acuerdos entre operadores e intervenir en los conflictos que puedan 
llegar a plantearse en la operación. 


Rápidamente, el Poder Ejecutivo dicta los actos necesarios para instrumentar la ley y, a su vez, desde la 
empresa ferroviaria se empiezan a tomar medidas para instrumentar a partir del primer día de la vigencia de 
la Ley de Rendición de Cuentas, el 1” de enero de 2003, las medidas necesarias. 


Fue precisamente a mí a quien cupo, en carácter de Presidente interino de la Administración de Ferrocarriles 
del Estado, la aplicación de estas medidas que tuvieron que darse con rapidez en función de lo que mandaba 
la ley. No fueron medidas sencillas de adoptar, pero finalmente se pudieron tomar realizando una 
transferencia de la infraestructura y del personal en forma rápida. 


El Decreto 500/02 también establecía y regulaba cómo iban a ser los procedimientos para la redistribución 
del personal. En ese momento se tomó una decisión, creo que muy relevante, quizás de las más importantes 
para la capacidad de AFE de sobrevivir como una empresa transportista con un objetivo comercial: se 
reasignó a los funcionarios y se declaró excedentario a una importante cantidad de personal que revistaba en 
ese momento en las plantillas de AFE. De un total de 1.637 funcionarios que estaban en ese momento en la 
plantilla de AFE, quedaron 505: 59 trabajadores fueron asignados a la actividad de pasajeros, 647 
funcionarios pasaron al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y se declararon excedentarios a 426 
trabajadores. A continuación se tomaron otras medidas en AFE y en el Ministerio. En AFE se debe destacar la 
aplicación de un régimen de retiros incentivados que permitió reducir aún más la plantilla de personal. 


A continuación, y como parte de la aplicación de lo que establecía la ley, se dictó el Decreto 404/03, de 1* de 
octubre de 2003. Después de los exhaustivos estudios técnicos que llevó adelante la Dirección Nacional de 
Vialidad analizando los flujos de transporte, los estudios disponibles en cuanto a la potencialidad de la 
demanda y el crecimiento, y evaluando el sistema de transporte como un todo, se llega a la conclusión de 
cuáles son las líneas férreas que se identifican como económicamente sustentables, es decir, las que tienen el 
potencial hacia el cual se deben canalizar los recursos disponibles en la ley en materia de infraestructura 
ferroviaria. 


Aquí importa señalar dos cosas. Primero, se identifican las líneas principales y económicamente sustentables, 
pero también se señalan algunas líneas que se decide mantener operativas -a pesar de que los números fríos 
no las indiquen como sustentables-, como una visión estratégica de lo que puede ser la integración del 
ferrocarril en un esquema regional, particularmente hacia Argentina y pensando en las posibilidades que 
ofrecen algunos puertos del litoral. 


Además de la línea Rivera-Río Branco y Minas, que son las que estrictamente reúnen las condiciones 
económicas, por las cuales pasa el 80% de la actividad de transporte, es decir, de generación de ingresos del 
ferrocarril, se decide mantener abiertas las líneas de Rivera-Paysandú, Paysandú-Salto y Paysandú-Fray 
Bentos. La decisión de mantener estas vías operativas básicamente surge de una consideración global del 
sistema. Gran parte de la justificación económica de esta infraestructura surge de contemplar que la 
derivación de esta carga futura hacia el ferrocarril permitirá preservar el patrimonio vial del país y evitar un 
deterioro mayor de la infraestructura del resto del sistema de transporte. Básicamente, esto era lo que 
mandaba la ley al Ministerio: analizar cuáles eran las vías económicamente sustentables. El 1” de octubre de 
ese mismo año se instrumenta este decreto. Casi inmediatamente, el 5 y el 27 de noviembre, el Poder 
Ejecutivo dicta un decreto delegando atribuciones al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y en el 
marco de esa delegación de atribuciones esta Cartera establece el nuevo marco regulatorio del sector 
ferroviario en un documento sumamente extenso, detallado; un trabajo exhaustivo y muy profesional que 
establece un marco regulador duradero e inteligente para el futuro del ferrocarril. 


El Poder Ejecutivo, durante el año 2003, en forma rápida dicta los actos reglamentarios y establece el marco 
normativo y legal que supone una reforma de esta naturaleza, atendiendo la complejidad de la separación de 
dos entidades especializadas y haciendo una reforma radical del modo ferroviario. 


Esa es la recorrida por el campo del establecimiento de las leyes de juego que regirán el ferrocarril dictadas 
desde el ámbito del Poder Ejecutivo. 


A partir de la aplicación de la reforma tenemos que señalar la rapidez con que se aplica una partición tan 
compleja de una organización que, como ustedes comprenderán, supone un fuerte impacto organizacional, 
tanto para la realidad de la empresa operadora como desde el punto de vista de la Dirección Nacional de 
Vialidad, en el sentido de incorporar nuevas responsabilidades, nuevo personal y reorganizar los servicios 
para atender las importantes actividades que se ponen a su cargo. Más allá de lo que cada uno pueda pensar y 
de todos los obstáculos que siempre aparecen para llevar adelante este tipo de transformaciones, no hubo 
desmedro en la prestación de servicios. Aquí no hubo una sola tonelada de carga que no haya sido 
transportada ni se interrumpió ningún servicio para la realización de esa transformación. Es importante 
señalar esto en cuanto a la forma como se aplicó la reforma. También es importante advertir que esta supone 
un espectacular aumento de la productividad de las nuevas entidades, es decir, empresa de cargas y actividad 
de infraestructura. 


Como comprenderán, la reducción de la plantilla de personal en un 30% supone una clara racionalización y 
obliga a realizar esas actividades con mucha más eficiencia. Este es otro aspecto importante a destacar. 


En cuanto a los números -a las cosas, como decía Ortega y Gasset-, en este marco resulta bien significativo 
que en 2003, primer año de aplicación de esta reforma, mientras está asumiendo cada uno sus nuevas 
responsabilidades, incorporando o amortizando el impacto o el trauma que supone este corte institucional -el 
Poder Ejecutivo dicta los mencionados decretos, AFE toma medidas y Vialidad incorpora nuevas funciones-, 
la actividad de cargas empieza a crecer en el modo ferroviario. Me refiero a que se empiezan a dar ciertos 
indicios de crecimiento de la actividad de carga, que venía cayendo sistemáticamente en los últimos años. En 
los últimos doce meses transportamos 1:086.000 toneladas, y nuestra proyección para 2004 es superar 
1:200.000 toneladas; me corregirá el señor Presidente de AFE si no es así. Esto supone revertir la tendencia 
anterior y aproximarnos al número que, en nuestra proyección, supone el desafío de tener una entidad capaz 
de sostenerse con sus propios ingresos, que se sitúa en el transporte de 1:500.000 toneladas de carga. 


Es importante, como dato objetivo, advertir que, de alguna manera, la actividad de transporte en el modo 
ferroviario revirtió, tras la aplicación de esta reforma -seguramente impulsada por el empuje de la actividad 
económica-, el transporte de cargas. No debe ser menor lo que inspira la filosofía que está detrás de todo este 
cambio, que es que la entidad remanente como empresa comercial tiene un enfoque y dirige todos sus 
esfuerzos -o debería hacerlo- a cumplir el mandato legal de concentrarse en el transporte de cargas y generar 
sus propios recursos. Precisamente, el mérito de esta nueva forma de organizarnos es el principio de 
especialización, que supone dar a cada entidad un mandato claro sobre lo que debe hacer. Detrás de este 
crecimiento de la actividad de cargas debe estar el impulso comercial de la empresa en este último año, 
concentrando todos sus esfuerzos. En gran medida, la situación anterior de AFE, en esta entidad que abarcaba 
la infraestructura y el esfuerzo comercial, suponía cierta dilución de las responsabilidades que podían estar a 
cargo de cada una de las reparticiones. Es indudable que la especialización que supone la creación de dos 
entidades con mandatos claros habla de la necesidad de una mayor especialización en la asignación de 
recursos y, creo, de un sinceramiento y una transparencia en la forma en que cada cual -para citar un adagio 
popular- atiende su juego. La ley establece en forma clara los presupuestos de cada una y los objetivos que 
tiene que cumplir. Ese es el mérito más relevante de esta reforma, y seguramente a lo largo de esta discusión 
advertiremos -eso es saludable- mutuos reproches o puntos de vista diferentes desde la operadora o desde la 
propia administración de la infraestructura. Eso mostrará la bondad de la reforma, que es la de establecer con 
claridad el rol que cada uno tiene que cumplir, y marcar o medir los objetivos y las responsabilidades de las 
partes. 


Vale la pena leer los decretos que he citado, que establecen hasta los indicadores de calidad de servicio, los 
objetivos y la forma de medir el cumplimiento de las políticas trazadas para las distintas organizaciones. El 
Ministerio encaró muy rápidamente sus obligaciones sobre infraestructura. Uno de los grandes beneficios de 
la racionalización es que a partir de los presupuestos otorgados a la Dirección Nacional de Vialidad, que es el 
organismo que tiene responsabilidad en la infraestructura, al reducirse la plantilla de alguna manera estamos 
beneficiando que los recursos financieros de que disponemos a través del subsidio se estén orientando mucho 
más a la materialidad de la obra que al pago de eventuales jornales de personal excedentario. 


Esta Dirección encaró rápidamente los trabajos, más allá de contribuir a los estudios y al dictado de las 
normas regulatorias, y comenzó las intervenciones con los recursos asignados en la parte de la vía 
sustentable, de acuerdo con el artículo 150 de la ley. Creo que es necesario un análisis de esas inversiones y 
de lo ejecutado, en términos que puedan resultar comparables, porque el Uruguay vivió una situación en la 
que los precios relativos cambiaron dramáticamente, en particular medidos en dólares. En términos 
deflactados, la aplicación de recursos a la infraestructura por parte del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas durante el primer año fue de un orden similar a lo que se venía ejecutando. Naturalmente, también 
se encararon medidas de fondo, como fue la licitación para la rehabilitación y el mantenimiento de la red 
sustentable de más de 1.114 kilómetros de vía, donde se convocaba a empresas especializadas y con 
experiencia para la construcción y rehabilitación de estas vías y, además, a hacerse cargo del mantenimiento 
y la financiación. Este fue un proyecto muy ambicioso que el Ministerio encaró con el sentido que todos 
debemos tener de la urgencia en tratar de dar soluciones rápidas y definitivas a un problema grande. Esa era 
su responsabilidad. Lamentablemente, las condiciones del mercado hicieron que esta licitación no prosperara, 
y hoy nos encontramos ante el dilema de ver cómo encaramos nuevamente esta obra con el mismo propósito 
y con el mismo sentido de urgencia. Por eso buscamos la financiación y tratamos de incorporar cuanto antes 
las reformas y los beneficios, para posibilitar que esta obra se financiara, en lo que no deja de ser un contrato 
de obra pública tradicional como los que encara la Administración. No se trata de una concesión ni de una 
privatización. Es una tercerización, pero en el sentido de los contratos de obra pública que tradicionalmente 
lleva adelante el Ministerio, pidiendo un importante paquete de financiación. Además, con este modelo se 


preveía la realización de obras por administración directa en forma importante, en lo que tiene que ver con la 
renovación de las vías al litoral. 


Quiero dar dos o tres informaciones objetivas, claras, numéricas, que me parece son importantes para ir a las 
grandes cosas, como algunos indicadores técnicos que, por lo pronto, demuestran que la situación actual de la 
infraestructura ferroviaria, a pesar de lo que representan estos cambios, que siempre suponen alterar los 
patrones normales de funcionamiento, no solo no es peor sino que, en algunos casos, es levemente mejor a la 
anterior. Es decir, a pesar de todos estos cambios y del sismo que puede suponer una transformación de esta 
naturaleza -ya vimos que la carga ha crecido-, los indicadores bien concretos que podemos citar demuestran 
que el estado de la vía hoy ha terminado su declinación. 


Por lo pronto, un indicador que utiliza la Asociación Latinoamericana de Ferrocarriles, la norma ALAF 5- 
026, señala que la velocidad máxima media de nuestra red hoy está en 36,5 kilómetros por hora. Y este valor 
es levemente superior al indicador similar que tenía la red cuando el Ministerio la incorporó a sus 
responsabilidades, hace apenas un año y medio. 


Otro indicador que creo relevante, que a todos nos ha convocado atención y preocupación, es el de los 
descarrilamientos. En 2002, hubo 32 descarrilamientos en vía principal; en el año 2003 el número de 
descarrilamientos bajó a 29, hubo tres descarrilamientos menos. No digo que estos sean grandes números ni 
una revolución pero, por lo pronto, en cuanto a estos indicadores no se nota un cambio negativo, y durante el 
año 2004, la cifra y la tendencia demuestran claramente que esto es así. Es más: a raíz del importante 
aumento del transporte de carga y en función de esta disminución de los descarrilamientos, el índice de 
seguridad medido objetivamente -que es el número promedio de toneladas/kilómetro netas transportadas 
entre descarrilamientos-, ha aumentado un 44% desde que el Ministerio asumió esta especialización o este 
rol. Tengo un informe al respecto del Gerente de Infraestructura y del Gerente de Vía y Obras; aquí no se 
trata de organismos rivales ni que estén en las antípodas: los funcionarios del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas que están llevando adelante esta responsabilidad, son los mismos funcionarios que tenían a su 
cargo estas responsabilidades en AFE hasta hace dieciocho meses. 


Esto es, de alguna manera, un panorama de las medidas que ha adoptado el Poder Ejecutivo, de la aplicación 
de la política y de cómo se ha llevado adelante el mandato legal de instrumentar el artículo 150. Creo que se 
debe destacar que ha sido una reforma radical que apunta, básicamente, a preservar y a proyectar un modo de 
transporte que se identifica como básico para las necesidades futuras del Uruguay y que, en definitiva, 
pretende generar un punto de inflexión en lo que ha sido una de las reformas de la realidad del ferrocarril, 
demorada durante décadas; un modelo nuevo de gestión aplicado en nuestro país que es vanguardia en el 
mundo y que los propios europeos han incorporado para sí. Se ha visto un aumento de productividad y 
entidades abocadas y enfocadas a cumplir con sus objetivos. 


Comprenderán que estando desde hace un mes a cargo de esta responsabilidad mayúscula que es el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, seguramente no pueda dar todas las respuestas; por eso voy a 
pedir al Director de Vialidad o a los asesores que me ayuden. Si no fuéramos capaces de contestarlas o el 
tiempo no nos diera, estoy a las órdenes para que me las formulen por escrito y las haré llegar a la Comisión 
o eventualmente compareceré nuevamente ante este órgano. 


SEÑOR LACALLE POU.- Agradecemos el informe del señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. Sabemos que es un novel Ministro, que no tiene por qué tener las cosas bien claras. Tanto es 
así que el informe que él nos traslada y lo que me han informado a mí reflejan dos realidades bastante 
diferentes, cosa que me genera muchísimas dudas. Me quedo con las últimas palabras del señor 
Ministro acerca de la necesidad y de la importancia de la circulación ferroviaria en cualquier país y 
sobre todo en el nuestro. 


Parto de la base del divorcio entre el artículo 150 y la radicalidad con que se tomaron estas medidas. 
Nosotros, que somos partidarios de que las cosas se hagan con celeridad, vemos que las medidas son 
radicales en el papel, pero en la realidad no se ven los beneficios. Este artículo 150 tiene características muy 
buenas; por un lado, se traslada lo que es estructura y por otro lo que es la empresa AFE como explotador de 
los trenes. Pero se cumple solamente en los papeles. Para empezar, este divorcio establece una necesaria 
relación entre los padres y la criatura porque el tren no puede andar por un camino de balasto; puede andar 
solo por las vías. Entonces, si se deja el tren a unos y la vía se pasa a otros, debe haber una relación constante 


entre unos y otros, que es lo que principalmente ha faltado aquí. Por consiguiente, mi primera pregunta es 
qué grado de coordinación ha habido entre la Administración de Ferrocarriles del Estado y el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas en pasar esta reforma de los papeles a la realidad. 


El Ministerio de Transporte y Obras Públicas debía pasar una "pensión alimenticia": US$ 5:000.000 en el año 
2003 y US$ 10:000.000 en 2004. Nosotros queremos saber en qué se ha invertido este dinero y, en caso de 
que se haya invertido, si se ha invertido todo. Según las informaciones que tenemos y habiendo sido alguna 
vez testigos oculares de las vías, hemos visto crecer las chilcas y la maleza, y no hemos visto esa celeridad y 
esa eficiencia del Ministerio en mejorar las condiciones. Es más: dicen los informes que debido a la falta de 
limpieza y de cuidado de las vías los trenes han disminuido sensiblemente la velocidad con la cual circulan, 
por eso tampoco los datos que maneja el Ministerio son los que nosotros tenemos. Nos dicen que en vías 
importantes los trenes están circulando a 10 o a 15 kilómetros por hora menos que lo habitual. Nos gustaría 
saber cuál es el proyecto de inversión de estos dineros; los del año pasado no sé si se invirtieron todos, y si se 
invirtieron bien. Porque una cosa es que a un ente le den la plata y otra cosa es que la gaste bien. Nos interesa 
saber cuál es el porcentaje ejecutado en 2003 y en lo que va de este año. 


Hoy en día, AFE es el único operador que actúa sobre las vías y quizá el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas no ha tomado en cuenta totalmente sus necesidades. De aquí disgregamos a lo que fue la licitación. 
Nosotros tuvimos la oportunidad de ver un esbozo del pliego licitatorio y nos pareció que era hasta 
demasiado puntilloso y complicado para que algún operador privado accediera en tales condiciones. Nos 
gustaría saber cuál es la opinión del Ministerio y de los técnicos sobre por qué fracasa esta licitación y si se 
tiene pensado llamar nuevamente a otra licitación, ya que al Gobierno no le queda mucho tiempo y quizás no 
la pueda hacer. Es buena cosa tener la experiencia de por qué fracasa para que, ante una nueva licitación, 
saber en qué se puede mejorar. 


En ese sentido, me gustaría saber qué medidas piensan tomar. También saber si después de este divorcio ha 
habido una coordinación, que aparentemente no ha habido. 


Me llama la atención el tema de los descarrilamientos. Estaba leyendo una cosa que no sabía. Pero es el caso 
de SAMAN que comentaron los ferroviarios aquí. Me había enterado de un descarrilamiento en Paso de los 
Toros. Según me dicen, una locomotora estuvo tirada aproximadamente un mes a la salida de Paso de los 
Toros. Entonces, insisto en que esta actitud radical está quedando en los papeles. También nos dicen que hay 
una vía con buena proyección en el norte -quizás me equivoqué-, de Artigas a Salto, de la cual se están 
vendiendo los durmientes; es una vía que, según algunos Directivos de AFE, tendría una explotación 
importante. Hay también un tema sobre el litoral, cerca de Yaguarón, donde había la posibilidad de un 
traspaso interesante en lo que es mercadería que viene o que va hacia el país norteño. Nos dicen que no se ha 
tenido en cuenta que puede ser una inversión importante para la Administración de Ferrocarriles del Estado. 


Creo que, realmente, no ha habido un interés en que AFE funcione. Esta pelota no va para el novel Ministro 
sino para el anterior. Lamento tener que decirlo acá pero es la misma Cartera, con una diferencia de personas 
pero no de administración. 


El artículo 150 es muy lindo y muy bueno, pero creo que la radicalidad ha dejado a AFE en la vía. Me parece 
que tenemos que rever algunas cosas, reitero, si la versión que yo manejo es la realidad. Si lo que maneja el 
señor Ministro es la realidad, yo debería cambiar de gente que me asesore y mirar mejor la situación. Voy a 
mencionar dos ejemplos. 


En Cerro Colorado, en el departamento del amigo Amaro Cedrés, unos vecinos debieron limpiar la vía y 
sacar las malezas. Lo hacen unos gurises que no tenían otra cosa para hacer, a quienes la Junta Local les dio 
unos vintenes. 


En el departamento de Canelones, hay una ciudad en la que a alguien se le ocurrió cortar el paso a nivel, está 
cerrado. Me refiero a la ciudad de Suárez, a la que ha dividido en dos. Este paso a nivel no ofrecía ninguna 
dificultad. Los vecinos se han cansado de reclamar a la Administración Nacional de Ferrocarriles que haga 
algo. El organismo dice que no puede hacer nada y los manda al Ministerio, el que no se ocupa o no se 
preocupa. 


Entonces, hubo un divorcio a partir del artículo 150, que en los papeles ha quedado bien, pero en la realidad 
habría que afinar algunas cosas, si es que la versión que yo tengo es la correcta. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- El señor Ministro dio un pantallazo muy interesante de lo que está pasando 
en torno a este tema. 


Asimismo, considero de real interés el planteo práctico que hace el señor Diputado Lacalle Pou. 


Indudablemente que tenemos las dos visiones. Recuerdo que antes de que se votara esto, luchamos 
insistentemente en este Parlamento para que no sucediera. 


Según el resultado al que se arribó, nos parece un fracaso total, no por lo que hemos recibido del gremio de 
AFE sino por lo que vemos en el interior. Es como estar observando algo que ya vimos, seguramente en 
sueños. 


Además, el intento de copiar modos de funcionamiento del transporte me parece la cosa más alocada que he 
visto, más allá de que se plantee lo que puede estar pasando en España u otros lugares. Pero también 
debemos decir que en países desarrollados, como Inglaterra, se optó por este camino y luego se desechó 
totalmente. 


No debemos olvidar que somos un país en vías de desarrollo, y que vivimos una brutal crisis que agravó 
muchísimo más la situación. Indudablemente, el escenario posterior a la aprobación del artículo 150 es 
realmente otro. 


Pero era obvio que iba a haber un mejoramiento en la carga. En este país y en el mundo, ha aumentado el 
trabajo de los fletes. Precisamente, el principal problema en el traslado de la carga en el mundo es el precio 
de los fletes. Por eso, era indudable que el modo ferroviario iba a ser inmediatamente requerido, porque lo 
que se había destartalado era nuestra producción, nuestro país productivo. 


En cuestión de cargas, en nuestro país y en el mundo, el transporte carretero hizo uso y abuso. Adelanto que 
no tengo nada contra el transporte carretero; considero que es parte del conjunto de las redes viales que debe 
tener cualquier país. Pero, así vimos también destruido y olvidado el transporte fluvial por el que estamos 
luchando a brazo partido en el litoral. Queremos lograr que nuestros puertos sean dragados y pasen a ser 
parte del sistema multimodal en materia de transporte. 


Durante esta Legislatura estuvimos discutiendo permanentemente con el señor Ministro Cáceres con relación 
a estos temas, quien afirmaba que el modo ferroviario casi no tenía razón de ser. La práctica está 
demostrando que necesitamos de este sistema para transportar el arroz, la soja, el citrus, la forestación. Y los 
camioneros no se van a quedar sin trabajo. 


Es evidente que tenemos una concepción totalmente diferente. Además, se corrobora el error brutal que se 
cometió con AFE, incluido en este artículo 150. 


Celebro que el señor Diputado Lacalle Pou hoy esté acompañando por la vía de la práctica algo que el 
Partido Nacional votó a dos manos. Yo no creo que sea un problema de Administración. No se quisieron dar 
los pasos que toda empresa debe dar. Desde la administración del señor Berchesi a la fecha nunca se le dio el 
dinero que necesitaba para desarrollarse como empresa, más allá de todas las dificultades que tiene el 
funcionamiento público, que ha tenido que vivir a instancias del clientelismo político, dejando la posibilidad 
de que esa empresa no actuara correctamente. 


El señor Ministro actual viene de una empresa del Estado que es brillante y ha tenido un buen 
funcionamiento en este marco. Están en discusión muchos temas de ANTEL, pero es una empresa ante la 
cual hoy hay que sacarse el sombrero. Insisto en que ANTEL tiene muchos aspectos de privatizaciones, pero 
hay un gerenciamiento, hubo un desarrollo. No creo que el problema sea de gerenciamiento, de dividir en 
varias Gerencias. Aquí está el Director Etcheverz, con quien hemos conversado muchísimo sobre problemas 
que tienen que ver con las carreteras. No creo que sean similares los problemas que pueda tener con esto el 
transporte ferroviario. 


Entonces, se produce una serie de situaciones en el funcionamiento de AFE, que no vamos a mencionar, 
porque creemos que está dentro del problema de la concepción -con la que no estamos de acuerdo-, en 
materia de descarrilamiento. Se pueden tener cifras, que pueden ser aproximadas, pero han ocurrido 
situaciones que en un país que empieza a moverse son trágicas, como el caso del arroz. También ha habido 


lugares donde los descarrilamientos han sido muy embromados. Eso ha creado dificultades -y las seguirá 
creando- porque no ha existido la posibilidad de que se produzca esa transición correcta, que es en lo que 
insistía el señor Diputado Lacalle Pou. Estoy de acuerdo con ese aspecto, y creo que es la madre de esta 
situación. De todas maneras, se están produciendo pequeñas cosas que nos llevan a corroborar lo que 
veníamos diciendo. 


Este es un tema que nos preocupa tremendamente. De acuerdo con las perspectivas que debe tener el 
funcionamiento de nuestro sistema ferroviario, nos apasiona el tema de introducirnos y de profundizar en él. 


Entonces, ahora que este Parlamento mayoritariamente votó estas leyes y jerarquizó este artículo 150 y aun 
dentro de este marco que tratamos de entender -aunque no estemos de acuerdo-, estamos viendo que se hizo 
una licitación y que quedó desierta, que no funcionó. Inclusive, sabemos que se plantea bajar la inversión en 
US$ 30:000.000, para ver si podemos captar capitales. Quiere decir que apostamos a algo que se transformó 
en una cuestión que no tiene asidero, inclusive en el marco del modelo capitalista y del modelo que tanto 
criticamos -porque es el padre de estos errores-, que es la concepción de que acá todo lo arregla la empresa 
privada, o la concepción neoliberal del funcionamiento económico que trae tantas consecuencias sociales 


Creo que esto lo tenemos que ver como cuestiones que no están funcionando y, tal vez, vamos a terminar 
regalando el servicio o poniendo plata, porque en el año 2003 pusimos US$ 5:000.000 y ahora vamos a poner 
US$ 10:000.000. Indudablemente, si hubiéramos tenido ese dinero en otro momento, si hubiera habido 
inversión, la historia de AFE habría sido otra. Siempre se nos dijo que estuvimos alimentando con subsidios a 
una empresa que no tenía razón de ser, pero nunca se dijo que no se le dio para que invirtiera a fin de mejorar. 
Pero el día que regalemos la empresa a ALL, esta va a venir desde Brasil o desde Argentina y va a decir: 
"Ahora sí nos quedamos con las vías y transportamos", y encima le tenemos que pagar. Sabemos que están al 
acecho porque tenemos una mirada -debemos tenerla- de lo que está pasando en América. Si bien existe una 
onda progresista en la concepción del funcionamiento, y también del transporte -que indudablemente va a 
llegar, porque están cambiando las claves en ese sentido-, hay que decir que eso va a seguir funcionando por 
un tiempo. Las grandes empresas transnacionales de transporte están al acecho de que este pequeño paisito dé 
el traspié y diga: "Lo regalamos a la empresa privada y que funcione". Creo que esto es peligroso porque, 
además, perderemos la soberanía, entre otras cosas. 


Concretamente, quisiera saber en qué situación está el tema de las licitaciones. Creo que eso va a ser clave, 
porque van a ser las situaciones que van a quedar de futuro para cualquier organización política que se haga 
cargo del funcionamiento del transporte ferroviario. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- El señor Ministro anunció al comienzo de la sesión que a las 11 y 30 tenía 
que retirarse. Debo decir al amigo Domínguez, con quien siempre hemos trabajado a gusto y siempre 
nos hemos peleado en las reuniones de esta Comisión, que una vez más va a ocurrir lo mismo, porque 
en lugar de hacer una sesión productiva, con preguntas concretas -como las formuladas por el señor 
Diputado Lacalle Pou- nos habla de una sesión que nunca existió, en la que el Ministro Cáceres dijo 
que el modo ferroviario tenía que desaparecer en el Uruguay. En este período de Gobierno nunca, en 
las visitas del Ministro Cáceres, sentí que dijera algo así. 


En cuanto a las políticas neoliberales y demás, estamos hablando de cosas que no tienen nada que ver. Es el 
mismo discurso que se utilizó cuando se trató la ley de ANCAP, y ahora resulta que el Presidente del Frente 
Amplio está patrocinando la asociación de ANCAP. Me parece que entramos en una discusión de carácter 
político, que no atiende el tema de fondo, que es el del ferrocarril. 


Nosotros, al igual que el señor Diputado Lacalle Pou, votamos el artículo 150. También recuerdo que cuando 
integrábamos el Directorio de AFE ya estábamos pensando en que ése era el camino que debía seguir el 
ferrocarril. ¿Por qué? Porque las cuestiones de competencia hacían que AFE quedara relegada en lo que era la 
política de inversión del Poder Ejecutivo. El señor Ministro tenía la responsabilidad directa de las carreteras 
en cualquiera de los Gobiernos que hubo y, por lo tanto, daba prioridad a eso, que era su primera 
responsabilidad. 


Siento que esa reforma fue buena. 


El señor Diputado Domínguez habló de clientelismo en el ferrocarril. Estoy convencido -el señor Diputado 
Domínguez me tendrá que dar algún dato de clientelismo- de que desde que volvió la democracia, de los 
9.000 funcionarios que había en el ferrocarril, que eran del tiempo de la dictadura, una política de reducción 
del funcionariado hizo que no se produjera un ingreso y sí existiera una crítica al revés, bajando el número de 
excedentes y, según datos que hoy dio el Ministro Gurméndez, aumentando la productividad, es decir que 
con mucho menos gente se transporta más carga. 


Yo también quisiera que la reforma del ferrocarril y la inversión fuera más profunda y más rápida, sin lugar a 
dudas. Sin embargo, se hace un discurso en que se habla de clientelismo que represente ingreso de personal, 
más funcionarios, y lo que está ocurriendo es todo lo contrario. También se habla de que estamos regalando 
el patrimonio nacional, es decir, se emplea el mismo discurso que cuando se analizó el tema de ANCAP. 
Siento que lo importante es que quede bien claro si la idea del señor Ministro es cerrar el ferrocarril. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera hacer una reflexión en función de que el señor Ministro tiene que 
retirarse. 


Nosotros tenemos una opinión y, además, tenemos información acerca de lo que ha sido el proceso de AFE y 
sus distintas transformaciones. No coincidimos con la información que nos alcanzó el señor Ministro. Por 
cierto que vamos a leer la versión taquigráfica detenidamente y, además, vamos a solicitarle alguna 
información que nos permita tener el respaldo de lo que ha afirmado. Tal vez tengamos el Plan Quinquenal de 
Transporte 2000-2004, pero no sería malo que hiciera llegar esa presentación a la Secretaría para contar con 
ello como elemento de asesoramiento. La historia de AFE y su reestructura empieza en 1987, cuando se 
afirma que la supresión del servicio de pasajeros es para hacer apto el organismo al desarrollo de una 
actividad específica de cargas y se plantean objetivos muy por encima del millón y medio de toneladas, que 
hoy el señor Ministro anunciaba como punto de equilibrio. Se pueden revisar las cifras. Se iba a eliminar el 
subsidio y se iba a reducir el personal, que es el factor que ha venido disminuyendo desde 1987 hasta la 
fecha. Las cifras que hoy se están alcanzando son similares a las que en 1987 AFE transportaba, con todos los 
defectos que tenía. Los US$ 10:000.000 de hoy comparados con los US$ 20:000.000 o US$ 22:000.000 de 
1987 seguramente se deben parecer bastante. 


Hemos tenido la oportunidad de discutir e informarnos sobre distintas etapas de reestructura, pero no hemos 
logrado avanzar ni concretar esas transformaciones. Voy a formular algunas preguntas que tienen que ver con 
la aplicación del famoso artículo 150. ¿Ha mejorado realmente la situación de la infraestructura? Como decía 
el señor Diputado Lacalle Pou, salvo en una línea donde la velocidad efectivamente es superior, sabemos que 
el promedio bajó en líneas, por las que se transportan algunas de las pocas cargas de las escasas empresas que 
tienen relación comercial con AFE. Nos gustaría tener más información sobre esa licitación que parece tan 
importante, porque nos preocupa que se esté concretando después de veinte meses de aplicación del 

artículo 150, prácticamente al finalizar la gestión del Gobierno. Se supone que habrá pocas posibilidades de 
culminar este proceso y de efectivizar sus decisiones. También nos preocupan algunas denuncias que 
aparecen con carácter distinto en cuanto a las interrupciones de servicios, que siempre hubo y que es posible 
que hayan disminuido, pero que AFE no tenía tantas dificultades para superar en otro tiempo. 


Por otra parte, tenemos el gran ahogo de la madera y dificultades de distinto tipo. AFE cuenta con un predio 
importante en Peñarol, donde deposita madera camino al Puerto de Montevideo, pero no puede hacerlo en La 
Tablada -donde hay un espacio enorme-, porque en ese ramal desde hace mucho tiempo -no es culpa del 
señor Ministro ni del actual Directorio- hay un asentamiento, con construcciones de hormigón. Después de 
haber comentado esas cosas en esta Comisión recibimos planes de reestructura que cuentan con ese ramal. 
Nosotros nos preguntamos cómo van a pasar los trenes por allí. 


Tenemos que concentrarnos en el motivo de esta convocatoria, es decir, en cómo vamos a aplicar el 
artículo 150, en los pasos que están previstos y en las soluciones a estos aspectos puntuales que se han 
mencionado. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Naturalmente que la vastedad de los 
temas que se han tocado nos impide responder a todos, particularmente los que no se refieren en forma 
específica al ferrocarril, que dan para una discusión tan grande que creo que vamos a tener que laudar 
dentro de unos meses todos los uruguayos. 


Trataré de contestar lo más sintéticamente posible las preguntas. El señor Diputado Lacalle Pou nos 
preguntaba qué grado de coordinación ha habido en la instrumentación del artículo 150. Creo que ha habido 
coordinación, seguramente también descoordinación y visiones distintas sobre los diferentes temas. Lo 
primero que tengo que decir es que me tocó trabajar, como Presidente interino de AFE, en la aplicación de 
estas medidas durante un lapso de cinco o seis meses del período que relatábamos, y tratamos de hacerlo en 
sintonía y en coordinación —diría— íntima con las autoridades del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas de aquel momento, procurando que todo se hiciera lo más rápidamente posible. Creo que ha habido 
un sentido de colaboración entre las entidades en muchos aspectos, y lo demuestra el hecho de que más allá 
de lo que establecía la ley, AFE se hizo cargo de algunas responsabilidades, como la liquidación de algunos 
salarios, el apoyo administrativo, la gestión de algunas compras o la continuidad de procesos burocráticos; a 
ojos de todo el mundo se entendía positivo que no se interrumpieran las gestiones que estaban en curso 
porque podían afectar seriamente al ferrocarril. En ese sentido, ha habido un ánimo de contribución y de 
colaboración entre las distintas entidades. No podemos dejar de ocultar que ha habido algunos enfoques en 
los que han existido puntos de vista diferentes o conflictivos. Esto tiene que ver con un ejemplo que puso el 
doctor Lacalle Pou y que yo diría que hace a lo que está detrás de esta reforma. Se trajo a colación aquí por 
parte de los señores Diputados Lacalle Pou y Domínguez algunas situaciones en las que parecía que se 
demoraba en tomar acciones o decidir ciertas cosas, en particular sobre descarrilamientos. Allí es donde uno 
se hace camino al andar, porque el Ministerio tiene obligaciones, no solo como administrador de 
infraestructuras sino como regulador, y tiene la obligación de dictar y de sentar precedentes, de manera que 
cuando mañana haya otros operadores tomemos decisiones y los tratemos con carácter igualitario y sin 
discriminación. Por ejemplo, se mencionó el caso del descarrilamiento de una locomotora. No es que tenga 
una opinión formada al respecto, pero planteo una interrogante legítima: mañana, si hay un operador privado 
de locomotoras que corre sobre las vías de infraestructura y se produce un descarrilamiento y nos piden que 
realicemos ciertas actividades socorro de esos trenes, ¿podríamos hacerlo? ¿Debemos hacerlo? Se nos 
plantean nuevas interrogantes sobre el rol que cada uno tiene y tenemos que saber cómo funcionar en un 
esquema desregulado del transporte ferroviario. Por lo pronto, muchos de los casos mencionados hoy -creo 
que también se citaron en alguna sesión - tienen que ver con accidentes o incidentes que se producen en 
ramales privados de la vía ferroviaria. ¿Qué ocurriría si ustedes advirtieran que la Dirección Nacional de 
Vialidad está proporcionando maquinaria o equipamiento para atender a un camión que se accidentó entrando 
a un camino privado de una estancia para sacar ganado? Se dan cuenta de que ahora nuestro rol es diferente, 
que AFE ha cambiado y tenemos que ver cómo cumplimos con nuestras obligaciones. No podemos intervenir 
en un ramal privado del ferrocarril. Comprenderán que la resolución de estas cosas hace que se generen 
puntos de vista distintos o situaciones novedosas y seguramente entre AFE y la dirección de infraestructura 
haya descoordinaciones o puntos de conflicto. En definitiva, la filosofía de este nuevo esquema busca 
especializar a los agentes en sus cometidos. En ese sentido, creo que ha habido coordinación y ánimo de 
cooperación. Creo que debemos seguir teniéndolo hacia adelante porque todavía hay algunos problemas 
pendientes de resolución que hacen a la readecuación de algunos funcionarios en las plantillas de la 
Dirección Nacional de Vialidad. También debemos definir, de una vez por todas, la titularidad del dominio de 
los inmuebles que hay que trasladar al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Esas cosas, 
necesariamente, se tienen que hacer con un ánimo de colaboración. 


En cuanto a la preocupación por la licitación expresada por todos los señores Representantes, naturalmente 
que también es la nuestra. Creo que realmente el fracaso de nuestro proyecto de licitación supone la 
frustración de un plan que se tenía para poder llevar adelante una transformación y una incorporación rápida 
de beneficios a la red ferroviaria. En este momento estamos analizando los caminos a seguir. Hemos 
identificado ciertas razones por las cuales esta licitación pudo haber fracasado: quizás había exigencias 
excesivas, a lo mejor los plazos de ejecución de obra eran tan ambiciosos que la ecuación económica 
financiera no resultó atractiva, de pronto las exigencias en cuanto a velocidades podían ser muy importantes. 
Pero se apuntó a la excelencia, a tratar de dotar lo antes posible al ferrocarril con la mayor cantidad de 
equipamiento e infraestructura para atender la emergencia del deterioro que lleva tantas décadas. 


Actualmente, está publicada en Internet una versión de un pliego modificado con el objetivo de recibir 
comentarios, modificaciones o indicaciones que ayuden a que no volvamos a repetir un mal paso. En eso 
estamos; no tenemos una decisión todavía, pero sí la voluntad de tomar cuanto antes ?y durante el período 
que nos toca estar al frente de la Cartera? las decisiones que supongan avanzar en este sentido. 


Quisiera pedir al Director Nacional de Vialidad que informe sobre obras y licitaciones que ya están en curso 
o en vías de ejecución. 


Creo que es muy temprano para hacer un balance de fracaso o de éxito de una transformación que está en 
curso y que recién se ha incorporado. Además, es la primera vez que se ataca estructuralmente un problema 
crónico del ferrocarril. Nos han convocado para hablar de cómo hemos aplicado el artículo 150 y no para 
introducir modificaciones al régimen vigente del ferrocarril en materia legal; eso será motivo de otro análisis 
legislativo, en otro ámbito y, seguramente, en otro momento y en otras circunstancias. Comparto la visión de 
que no es un problema de gerenciamiento porque, precisamente, a lo que se apunta es a un cambio estructural 
en la forma en que opera el ferrocarril; lo que eso está indicando es que las causas de este fenómeno se deben 
a un modelo de gestión que no era adecuado para potenciar al ferrocarril. En ese sentido, traje a colación lo 
que otros países han hecho; seguramente, los españoles tampoco están desprovistos de talentos empresariales 
y gerenciales como para poder manejar sus redes ferroviarias y no han optado por un simple cambio de 
gerentes o de personal, sino que han elegido el camino de modificar sustancialmente la manera en que tenían 
organizado este modo ferroviario. 


La segunda pregunta del señor Diputado Lacalle Pou se refería a los montos de inversión ejecutados en el 
primer año y qué se había hecho con los subsidios que destinaba la ley y para ello quisiera pedirle al Director 
Nacional de Vialidad que informara sobre ello, sin perjuicio de decir algunas cosas. Las malezas y las chilcas 
en las vías las hemos visto todos quienes recorremos el país desde épocas inmemoriales. Creo que ese es un 
hecho de la realidad. 


Se habló acá de precauciones y de limitaciones a las velocidades en las vías. Creo que ese no es un indicador 
de que haya un deterioro mayor de infraestructura. Eso significa que desde la unidad que hoy tiene la 
responsabilidad de administrar la infraestructura se están tomando las medidas necesarias para advertir de las 
condiciones de la vía a quienes corren por encima de ella y operan los trenes, ya que quizá, en la época en 
que todo estaba englobado dentro de una misma unidad no se fuera tan estricto en el cumplimiento de lo que 
debería ser la aplicación de las normas que regulan este tipo de advertencias. Todos sabemos que entre 
bueyes no hay cornadas, y cuando todo queda en familia seguramente se diluyen ese tipo de 
responsabilidades. Creo que es al revés: el hecho de que haya alguien que ahora tiene un mandato muy claro 
y a quien se va a juzgar por cómo maneja esas responsabilidades hace que, en función de lo que es la realidad 
no causada por la reforma sino por años de situaciones endémicas, se tengan que marcar que esas son las 
situaciones reales. En la medida en que se cumplan esas normas, podremos demostrar objetiva y 
numéricamente que los descarrilamientos han bajado y los índices de seguridad están mejorando. 


El Director Nacional de Vialidad también explicará, por ejemplo, que las circunstancias que se han señalado 
aquí respecto a cómo resbalan los trenes por las vías, etcétera, puede deberse no solo a una situación de 
infraestructura sino a una circunstancia operativa que hasta el momento, o en el pasado, no se había atendido 
debidamente. 


SEÑOR LACALLE POU.- Quisiera conocer la cantidad de dinero destinado a las inversiones 
ejecutadas y en qué se invirtió. 


SEÑOR ETCHEVERZ.- Evidentemente, coordinar toda esta acción que se ha tenido que llevar en este 
corto tiempo no es una tarea sencilla. Debo decir que gracias a la buena voluntad de la Gerencia 
General de AFE y de las personas que hoy pertenecen a la Dirección Nacional de Vialidad, pero que 
antiguamente cumplían funciones allí, se pudo llevar adelante una cantidad de medidas que no solo 
tienen que ver con las inversiones y con la colaboración, por ejemplo, en la liquidación de sueldos, sino 
con otros aspectos burocráticos referidos a aquellas acciones que ya había iniciado AFE en cuanto a 
licitaciones y programas de inversión, que necesariamente ahora pasaban al Ministerio para que las 
ejecutara. 


Hay un caso muy concreto que creo sirve para ejemplificar, y es la licitación para la reconstrucción del 
puente Los Molles, en la línea a Río Branco. Esa fue una licitación que convocó AFE y que, producto de que 
en medio del camino nos agarró la aplicación del artículo 150, hubo que explicar a los organismos de control 
que se trataba de un expediente que ahora iba a manejar la Dirección Nacional de Vialidad; innumerables 
veces tuvo que ir al Tribunal de Cuentas. Como anécdota les digo que después que teníamos todo el trámite 
terminado y quien había sido el adjudicatario de la licitación ?casi dos años atrás?, podía empezar a hacerla 
efectiva, la empresa con esa licitación, a quien se le había adjudicado la misma ?casi dos años atrás? entró en 
concordato, por lo cual tuvimos que recurrir a la segunda empresa adjudicataria y, por ende, volver al 
Tribunal de Cuentas. Simplemente lo cuento como ejemplo de cosas que tuvimos que ir solucionando y que 


no habrían sido posibles si no hubiera existido voluntad de colaboración de las partes. La buena noticia es 
que este tema ya está resuelto y en pocos días comenzaremos con la reconstrucción del puente de Los Molles. 


En toda coordinación hay aspectos a tolerar mutuamente. El operador tolera que Vialidad haga el proceso de 
aprendizaje imprescindible, y nosotros comprendemos situaciones de la empresa transportadora de carga. 


El ejemplo de la maleza puede servir para ilustrar esta situación. Se ha comprado herbicida para atacar con 
urgencia ese reclamo. Pero también es cierto que las locomotoras no circulan con arena. Los sistemas que 
tienen para aumentar el rozamiento y la adherencia entre rueda y riel no están presentes, pero nosotros no 
hicimos público este problema. Son pequeños aspectos que debemos corregir. 


Hemos hablado con AFE para ordenar aún más el grado de coordinación que necesariamente debemos tener. 
Estos son ejemplos puntuales de las demandas que pueden aparecer por parte de AFE y de Vialidad, como 
encargada de la infraestructura. 


Con relación a las licitaciones o acciones corrientes, ya se anunció el del puente de Los Molles. Hemos 
convocado a dos licitaciones pequeñas, pero importantes, que se están adjudicando. Una es a la altura de 
Goñi, entre las progresivas 203 y 208, 154, para la rehabilitación de ese tramo de vía, y otra en Tacuarembó, 
entre las progresivas 439, 822 y 444, 742. Las queremos utilizar para testear precios en el sector privado y 
armar una lista sensata de rubros, a fin de elaborar en el futuro presupuestos de oficina que permitan 
capacitar al personal ferroviario técnico y semitécnico en materia de control de calidad. En los próximos días 
se efectivizará el contrato a la altura de Goñi, y supongo que en un mes y medio estaremos con un proyecto 
de este tipo en Tacuarembó. 


A título de ejemplo, para no entrar en detalles, en el ramal del litoral y de Fray Bentos, donde estamos 
trabajando por administración, hemos convocado a licitación pública para la adquisición de 500.000 
tirafondos y de 10.000 metros cúbicos de balasto. También hemos convocado para la adquisición de 25.000 
durmientes y otra serie de materiales imprescindibles para que nuestro personal continúe trabajando. 


La estructura organizativa de la Gerencia de Vía y Obras continúa igual que antes. Tenemos abocados a ese 
trabajo a 388 funcionarios, que día a día intervienen en los trabajos de vía. 


Se hizo mención a las velocidades. Tengo un cuadro, que dejo a disposición de los señores Diputados, donde 
se establece tramo a tramo las velocidades máximas autorizadas desde 1999 hasta la fecha. En un solo punto, 
desde 2002 hasta 2003 hubo una restricción de velocidad, concretamente en el tramo Rivera-Livramento, que 
es de 4 kilómetros, donde la velocidad máxima autorizada pasó de 25 a 15 kilómetros por hora. En el resto, 
se mantienen las velocidades desde 1999, y en algunos pequeños tramos pueden haber aumentado. Hasta el 
año 2002 esta información la manejaba internamente AFE, e imagino que había una comunicación entre las 
Gerencias y la Dirección. Ahora nos atrevimos a hacer una proyección para este año. 


La inversión realizada en el año 2003 fue de $ 130:660.227, discriminada en $ 93:811.000 en retribuciones y 
$ 28:779.000 en inversiones. Hasta mediados de 2004 se gastaron $ 58:150.000 en retribuciones y 

$ 76:160.000 en inversiones. Aquí comienza a crecer la inversión -producto, por ejemplo, de las licitaciones 
que acabo de mencionar-, pero si comparamos estos niveles de inversión a pesos constantes, afectados por el 
IPC, con los históricos invertidos por AFE desde 1999, se podrá advertir que los niveles son similares. En 
2004 estaremos invirtiendo cerca de US$ 5:000.000 en estas licitaciones para mantenimiento de vías y, 
además, se ha procedido al pago de US$ 5:000.000 adicionales al Banco de la República por la deuda 
generada por la adquisición de rieles a la Federación Rusa. No voy a entrar en detalles de la deuda porque se 
está negociando y no quiero distorsionar la gestión. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Se trata de una deuda de AFE de 
hace muchos años, y ahora se han asignado recursos para hacer frente a esta obligación. Aún no se ha 
efectivizado el pago en términos de caja, pero se han tomado las decisiones en este sentido y es 
inminente. Esto es importante, porque para poder disponer de los rieles, el Banco aspiraba a que se 
empezaran a dar señales de pago. Además, esto tiene su contrapartida, puesto que hay un núcleo de 
exportadores que vienen sufriendo esta situación desde hace años. 


SEÑOR LACALLE POU.- Se ha dicho que se invierte para mejorar las vías y para licitaciones 
puntuales. Me interesa saber en qué se invierte en esa licitación, es decir adónde va el dinero que se 
destina para las licitaciones. 


SEÑOR ETCHEVERZ.- No dispongo de la información detallada, pero genéricamente estamos 
necesitando unos US$ 3:000.000 al año para el pago de retribuciones y demás aspectos que tienen que 
ver con el personal ferroviario. Otros US$ 2:000.000, aproximadamente, se destinan a este tipo de 
licitaciones, que podemos dividir en dos: unas son adquisiciones de elementos para poder trabajar - 
balasto, fijaciones, durmientes, etcétera-, y otras, para pequeñas contrataciones que vamos haciendo. 
La idea era utilizar los US$ 5:000.000 restantes de los US$ 10:000.000 que nos autoriza la ley, para 
realizar la inversión más importante de rehabilitación que se intentó plasmar en el pliego con el cual se 
convocó a la licitación, y que no fue posible adjudicar. Hoy estamos analizando las alternativas, que 
están condicionadas por tener que enfrentar la deuda con el Banco de la República. En la convocatoria 
pasada, el pago al contratista comenzaba dos años después, es decir que había dos años de gracia. Eso 
estaba planteado así para permitir generar los recursos a fin de cancelar la deuda con el Banco de la 
República. En cierta medida, eso nos condiciona a disponer en el corto plazo de esos US$ 5:000.000, 
salvo que tengamos éxito y hagamos una buena negociación con el Banco, y entonces podríamos ir 
cumpliendo con los dos objetivos: destinar a la inversión, que es lo que más se necesita y es nuestro 
mayor objetivo, y poder ir acordando la deuda con el Banco. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Podemos hacer llegar el mayor 
detalle de la ejecución presupuestal. Creo que he contestado las cuatro preguntas que me han hecho. 


En cuanto a la referencia al ex Ministro Cáceres -se ha hablado de él en dos oportunidades-, debo señalar que 
nunca le he escuchado decir que se promovía o se impulsaba la desaparición del modo ferroviario, sino todo 
lo contrario. Creo que su apuesta a la sobrevivencia de este tipo de transporte lo inspiró a llevar adelante esta 
reforma; desde mi posición de Presidente interino de AFE, así lo viví. Naturalmente, no me puedo hacer 
responsable de las decisiones que tomó durante su mandato, pero sí tengo que decir que compartimos la 
visión sobre estos temas y que estamos en la misma senda o en la misma vía a propósito de las medidas que 
él ha impulsado. Desde el Poder Ejecutivo ha impulsado una política para preservar el modo ferroviario, pero 
no ha hecho otra cosa que cumplir con el mandato que le establecía la Rendición de Cuentas. 


No puedo entrar a analizar los casos particulares de algunas situaciones, localidades o accidentes en puntos 
específicos a los que se han referido; hemos traído estos grandes números e indicadores que dan una medida 
de algunos aspectos de la gestión, sin perjuicio de lo cual, cuando nos hagan llegar la versión taquigráfica 
procuraremos dar las explicaciones correspondientes, si queda alguna pregunta sin responder. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Les pediríamos nos hicieran llegar el plan quinquenal 2000-2004. Queremos 
que el Ministerio informe a la Comisión acerca de las conclusiones que lleguen respecto a la licitación 
que se suspendió y el contenido de la que vayan a hacer, en caso de que se decidan en ese sentido. 


Además, hay un decreto de 29 de julio de 2004, referido a la reestructura de la Dirección Nacional de 
Vialidad del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, modificando el Decreto N* 67/997, que nos 
interesaría mucho abordar, para lo cual quizá sea importante acordar una nueva comparecencia. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Tenemos todos los números referidos al Inciso en la Rendición de Cuentas, y 
la información presentada sobre la velocidad parece que es muy buena. 


Hay dos cuestiones que nos preocupan mucho por estar en la zona. Uno refiere al descarrilamiento en la zona 
de Fray Bentos, que provocó una situación muy difícil, duró alrededor de una semana, y dejó al desnudo las 
críticas que podemos hacer en cuanto a la idoneidad del personal que está trabajando allí y a las dificultades 
existentes. 


Por otra parte, también nos aflige el pasaje del viaducto al puerto de Montevideo. Nos gustaría tener una idea 
clara en cuanto a la situación y a los tiempos que se manejan, ya que esto merece una respuesta por el peligro 
existente, por el funcionamiento del puerto y del corredor vial en los accesos a Montevideo. 


SEÑOR ETCHEVERZ.- Efectivamente, fue producto de algunas descoordinaciones y algunas 
cuestiones que también estamos laudando. En cuanto a las horas extra de las cuadrillas, si bien se viene 
pagando y se sigue en el mismo régimen que en AFE, en el momento en que estas personas se 
incorporen a la Administración Central habrá que revisar estas cosas y hacer algunos ajustes en la 
normativa presente. 


Con mucho respeto digo que una situación de este tipo, que sin duda hay que corregir, es un tanto pequeña 
como para condicionar toda la transformación que se ha podido hacer en conjunto con AFE. 


En efecto, están esas dificultades, que estamos intentando corregir. Creo que hemos mejorado en la respuesta; 
a pesar de que sostenemos que los desvíos particulares son particulares y no debemos hacer la rehabilitación, 
hemos dado la orden a la gerencia de que sí se atiendan los descarrilamientos, es decir que se colabore en 
restituir a la máquina sobre la vía. Pero seguimos sosteniendo que en este tema, al ser una vía privada, es el 
privado el que tiene que, obviamente, correr con esos costos y, además, realizar las reparaciones y 
contrataciones. 


Respecto al último punto, déjeme revisar mis papeles porque no tengo en mente el proyecto que el señor 
Diputado menciona. Con todo gusto, luego nos comunicamos y le aclaro todo el asunto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro y de sus asesores, y vamos a 
seguir trabajando sobre esos temas. 


La Comisión continúa su labor sesionando con los Directores de AFE y sus asesores. 


(Se retiran de Sala el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y sus asesores) 


SEÑOR LACALLE POU.- Planteamos al señor Ministro algunas inquietudes. Tenemos otras versiones 
al respecto y nos gustaría saber cuál es la opinión del Directorio de AFE. 


SEÑOR OJEDA.- En principio, quiero señalar que AFE nunca recibió ninguna línea de que debía 
menguar sus servicios o reducir su actividad; todo lo contrario. En ese sentido, hemos actuado con 
total libertad para seguir impulsando a este organismo, fundamentalmente en la carga, que es lo más 
importante. Desde el mismo momento en que ingresamos a su Presidencia, hace un año y un mes, nos 
propusimos aumentar la carga. 


Los objetivos van en este camino, no solo por razones del mejoramiento económico del país sino también 
porque ha habido ciertos convenios estratégicos en los que colaboró el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. Por ejemplo, hubo un acuerdo que permitió una terminal granelera de arroz de SAMAN en el 
predio de Carnelli y una terminal de contenedores, que agrega la posibilidad de transporte bimodal, con la 
empresa EFE Roig, también dentro de los mismos terrenos. 


Estos convenios se hicieron con el objetivo de aumentar la carga y, en el caso del arroz, tuvo efectos 
inmediatos. En el caso de EFE Roig, está teniendo una proyección que va a superar lo que prevemos. 


En cuanto a la carga prevista, el señor Ministro señaló 1:200.000 toneladas. Nosotros pensamos que tenemos 
asegurado 1:100.000, pero de no surgir nada especial, por negocios que se están concretando, hay grandes 
posibilidades de llegar a las 1:200.000 toneladas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Nos puede dar información de la evolución de la carga, año a año, desde el 
año 2000 en adelante? 


SEÑOR OJEDA.- En 2001, 1:191.154 toneladas de carga; en 2002, 822.745 toneladas; en 2003, estaban 
previstos 800.000 toneladas, y hubo 881.056 toneladas. De enero a junio de este año, van 573.091 
toneladas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Como ve, la anunciada tendencia de aumento es a partir de 2002, con todo lo 
que representaron dicho año y 2003 para el país, pero está todavía en retroceso respecto a 2001 y ni 


qué hablar de otros momentos de la historia. Estas cifras que usted plantea son de 1987. 


SEÑOR LACALLE POU.- Hay más cargas porque hay más exportaciones y porque no hay transporte. 
No es porque AFE o el Ministerio de Transporte y Obras Públicas haya hecho maravillas. Antes 
estaban los trenes ahí y no había nadie que sacara nada, porque nadie producía nada. A más 
producción, es obvio, la vía férrea siempre se utilizó. 


Me gustaría saber, desde el punto de vista de AFE, si es cierto que no han bajado las velocidades, si es que se 
están limpiando las vías, por qué se están vendiendo los durmientes de una vía en el norte. Reitero lo del 
principio: una cosa es el informe que proporcionó el señor Ministro y otra cosa es lo que a mí me han 
informado y he visto. Entonces, quiero saber la versión oficial de AFE y también me gustaría escuchar si es 
unánime en el Directorio. 


SEÑOR OJEDA.- Con respecto a las velocidades, tenemos velocidades menores, o sea de entre 20 y 25 
kilómetros, y en algunos tramos menos aún. Ese es uno de los aspectos que debemos cotejar con el 
Ministerio. 


SEÑOR LACALLE POU.- ¿A qué se debe? 


SEÑOR OJEDA.- A los distintos problemas en el estado de las vías. No surgen de ahora; algunos 
problemas vienen de años atrás. 


Precisamente, se creó un ámbito -que se perfeccionó ahora con el nuevo Ministro- de discusión de cada uno 
de los temas respecto al estado de las vías y a las áreas en las que hay problemas. Ya hemos llegado a algunos 
acuerdos primarios, pero a través de esa Comisión vamos a llegar a otros acuerdos y a poder enfrentar ciertas 
situaciones y a tener más claros los aspectos de los informes de nuestros servicios con la idea que tienen de 
ciertas cosas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Efectivamente, el señor Ministro y el Director de Vialidad explicaron que en 
la nueva concepción pertenecen al Ministerio de Transporte y Obras Públicas las troncales, pero no los 
desvíos hacia instituciones privadas. En ese sentido y según la información que tenemos, se han 
generado algunos problemas sin que existieran los equipos preparados ni los materiales para poder 
reparar en forma, como lo hacía AFE anteriormente. Por lo tanto, eso ha derivado en esas situaciones 
de descarrilamiento que tuvieron consecuencias por muchos días y que obligaron a soluciones como la 
que se describe por parte de la Unión Ferroviaria en el descarrilamiento de Vergara, donde la carga 
finalmente se transportó por camiones a otros trenes o, inclusive, directamente al Puerto de 
Montevideo. 


Quisiera saber qué opinión tienen al respecto, porque esto está afectando directamente la gestión de AFE y es 
un obstáculo para prestar un servicio que aliente el incremento de la carga. Además, seguramente esto tiene 
una incidencia de costos. ¿Quién pagó los fletes de camiones? ¿Quién se hizo cargo de todas las 
consecuencias de ese descarrilamiento? ¿Es la empresa SAMAN la que se vio perjudicada o es AFE la que se 
hizo cargo? ¿O quién se hizo cargo de la contratación de los fletes alternativos? 


SEÑOR OJEDA.- Con respecto a los ramales y a los desvíos particulares, el Ministerio ha dicho 
claramente que pertenecen al área privada y que no va a intervenir. Nosotros pensamos seguir 
conversando sobre esto para ver si logramos solucionar algunos de los problemas que puede haber con 
respecto a la falta de materiales, porque creo que las empresas tendrían posibilidad de hacerlo. Puede 
haber problemas con los materiales; es algo que habría que conversar con el Ministerio. 


Con relación al descarrilamiento de SAMAN, hubo problemas de tiempo. Una de las discusiones que 
tenemos con el Ministerio es el tiempo que se demora en la respuesta. En este caso era un ramal privado; por 
lo tanto, la Cartera no intervenía. De todas maneras, el costo de los camiones correspondió a SAMAN., 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, AFE no debió pagar. Es decir que la empresa SAMAN pagó los 
adicionales que generó el accidente. 


SEÑOR OJEDA.- Así es. La empresa pagó los camiones para el traslado. 


SEÑOR AMARO CEDRÉS.- El otro día la Unión Ferroviaria señaló que los ramales de AFE tampoco 
los atiende AFE. ¿Eso es así? 


SEÑOR OJEDA.- Hubo problemas y discusiones con el Ministerio en cuanto a los ramales de AFE, 
pero está claro que ellos deben atender esos ramales porque están dentro de la infraestructura. 


SEÑOR ADROBEL.- Yo tengo una visión que se acerca mucho a lo que dice el señor Presidente de 
AFE, pero difiere un poco en algunos temas. 


Con respecto a los ramales de AFE, recién me entero de que el Ministerio se haría cargo porque hasta la 
sesión pasada, al no hacerse cargo la Cartera y al entregar AFE todo el equipo al Ministerio, corríamos el 
riesgo inclusive de no entrar en nuestros talleres. Eso es muy preocupante para nosotros. 


Yo recién me entero de este tema. 


Con relación a los desvíos, el Ministerio siempre ha manifestado que no se haría cargo de los desvíos 
particulares. AFE tendría que instrumentar alguna manera de corregir esos temas, porque no debemos olvidar 
que las locomotoras son de AFE, del Estado, y es material que hay que recuperar inmediatamente. Por lo 
tanto, particularmente pienso que es un tema muy importante. 


En cuanto a la disminución de las velocidades, tengo un informe de la Gerencia de AFE, en el cual se dice, 
por ejemplo, que en el tramo Chamberlain-Rivera, antes de la apertura de la licitación fracasada, la velocidad 
máxima era de 25 kilómetros por hora. Asimismo, establece que en este tramo existen aproximadamente 65 
precauciones, con una velocidad máxima de circulación de 10 kilómetros por hora y que el carácter 
transitorio de estas medidas se ha transformado en permanente. También dice que en el tramo Paso de los 
Toros-Tacuarembó, que son 171 kilómetros, donde se tenía establecido un tiempo de circulación de seis horas 
y treinta minutos, actualmente, por una disposición unilateral e inconsulta del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, el viaje pasó a ser de ocho horas y cuarenta minutos. 


Quiero recordar que la baja de velocidad atenta enormemente contra la empresa, ya que hay deterioro de 
máquinas, aumento del consumo de combustible, aumento de horas-hombre, o sea, hay que utilizar más 
maquinistas. Es preocupación del Directorio -y consta en las actas- este tipo de cosas. 


En cuanto a las malezas y pastos, hay un informe de la Gerencia que señala que han aumentado y que no se 
ha hecho el suficiente mantenimiento. Esto también atenta enormemente contra el sistema, ya que aumenta la 
fricción, el desgaste, los costos, el mantenimiento, etcétera. 


Con relación a la fluidez de comunicación con el Ministerio, es una preocupación del Directorio de AFE - 
consta en actas- porque prácticamente no existe. Por ejemplo, en el accidente que ocurrió cerca de Paso de 
los Toros, con una máquina que costó al Estado US$ 1:500.000, se demoró un mes y veinte días para que el 
Ministerio interviniera. Se tenía que hacer un ramal provisorio, el cual cobraban a AFE ?por supuesto, este 
organismo estaba dispuesto a pagar?, pero pasó un mes y veinte días para obtener una respuesta. Inclusive, 
creo que esa intervención se debió a una visita que tuvimos que hacer con el señor Presidente de AFE al ex 
Ministro Cáceres, porque estábamos desesperados y queríamos solucionar este tema. Eso es una mala imagen 
para la empresa. Inclusive, en ese momento estábamos necesitando la locomotora porque estábamos en plena 
zafra y, realmente, US$ 1:500.000 no se pueden dejar tirados en la vía. Además, tuvimos costos de vigilancia 
e, inclusive, hubo un robo que luego pudimos recuperar, pero atentaba enormemente contra la empresa. 


Coincido con lo que dice el señor Presidente en cuanto al aumento de cargas; está previsto que llegaremos a 
1:000.000 o a 1:200.000 toneladas. Obviamente, pienso que eso se debe al aumento de la producción. Antes 
había poca producción y poca carga, ahora aumentó la producción y la carga. Si aumenta demasiado la carga, 
AFE no va a poder hacerse cargo de ella, porque no tiene material suficiente. Por lo tanto, en cuanto a ese 
millón y medio de inflexión, no sabemos si lo podremos alcanzar o superar porque no tenemos material 
suficiente para transportar esa carga. Inclusive, cada vez se deteriora más por la disminución de la velocidad, 
los descarrilamientos y los accidentes. En estos casos perdemos vagones, y es muy difícil volver a 
comprarlos porque no tenemos capacidad económica. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Debido a un descarrilamiento puede quedar trancada una máquina, pero sin 
llegar a ello también puede haber problemas. En ese sentido, ¿AFE tiene alguna posibilidad de resolver 
problemas de emergencia? En caso de que ocurriera la fatalidad de un accidente en un tren de 
pasajeros -sé el cuidado que se pone en la seguridad-, ¿tendría que hacerse la gestión para que el 
Ministerio solucionara con los viejos equipos o algún particular podría recurrir a resolver el 
problema? Quiero entender bien cómo se está resolviendo esa situación. 


SEÑOR OJEDA.- El aspecto que se señala en cuanto a que los ramales privados no son atendidos por 
el Ministerio se va a tener que conversar para encontrar una solución. 


Si se rompe una máquina nuestra, tenemos el sistema para ir a arreglarla, porque nuestros talleres funcionan. 
No tengo conocimiento de que haya un grupo especial. 


SEÑORA ANASTASÍA.- AFE no se quedó con un equipo mínimo de cuadrilla o ingeniero que se 
hiciera cargo; todo fue traspasado a la Gerencia de Vías y Obras que funciona en la Dirección Nacional 
de Vialidad. AFE tiene un tren de auxilio para levantar con los gatos o grúas necesarias el material 
caído en las vía, pero no siempre es suficiente. Muchas veces, cuando hay material volcado en la vía o 
descarrilado dentro de la trocha es necesaria la intervención de Vía y Obras para que repare esos 
tramos de vía. Nosotros los ponemos dentro de la trocha, pero no podemos seguir circulando. Para eso 
AFE no tiene personal: en los talleres se cumplen otras funciones. 


SEÑOR ADROBEL.- El Directorio está preocupado porque no tiene material para arreglar las vías y 
corremos el riesgo de no poder entrar a Piedra Alta cuando llueve. Las vías están en mal estado y 
fueron arregladas artesanalmente por los obreros. Tampoco podríamos entrar a Paso de los Toros. Ese 
tema no lo hemos discutido con el Ministerio, pero no tenemos un durmiente, un riel ni un clavo, y de 
alguna manera vamos a tener que solucionarlo. 


SEÑOR OJEDA.- El Ministerio entendió que las entradas a los talleres y demás lo va a tener que 
cumplir. Este tema lo hablamos con el ex Ministro Cáceres, pero quedó en la nebulosa. De todos modos, 
el actual Ministro Gurméndez manifestó que se va a crear una Comisión que se reunirá en forma 
semanal para analizar cada uno de los problemas y buscarles soluciones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hace casi veinte meses que se está aplicando el decreto y a este ritmo da la 
impresión de que vamos a tener que esperar otros diecisiete años para desarrollar el servicio de cargas. 


SEÑOR LACALLE POU.- Me quedo con las palabras del señor Ministro en cuanto a la 
transformación radical del tren a raíz del famoso artículo 150. AFE ha sido contundente en contrariar 
lo que informa el Ministerio. Me parece que deberemos interceder de una forma u otra para que el 
artículo 150 se plasme en la realidad, porque AFE confirma la versión que nosotros teníamos en cuanto 
a que no está andando bien la cosa. Como AFE necesita del Ministerio, este deberá ponerse a tiro. 


Me quedo con una enorme preocupación a raíz de este artículo 150, dado que la transformación radical en los 
papeles hasta el momento no ha sido ni siquiera tibia. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de nuestros invitados. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


